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RESUMEN 
 
Se propone la noción de ciudad accidental para referirse a aquellas condiciones donde la experiencia urbana 
excede o es diferente a lo formulado al interior del sistema de proyectos que determinan una localización. De 
este modo, ciudad accidental se define como la distancia entre proyecto y experiencia, y describe siempre una 
experiencia externa a lo definido por los objetivos, operaciones técnicas o representaciones de un proyecto 
dado. Esta condición sería determinable con mayor precisión en los proyectos de orden instrumental, aquellos 
que declaran con claridad sus límites de actuación y que no proponen o muestran interés en la experiencia re-
sultante por su implementación. Las autopistas urbanas resultan claras para identificar y discutir esta condición, 
dado que siendo vías de orden muy distinto al territorio que atraviesan, suelen producir experiencia visual muy 
tensa y potente. Para identificar y representar un caso de lo descrito, se revisa la Autopista Costanera Norte en 
Santiago de Chile. 
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ABSTRACT 
 
With the notion of accidental city, understood, as the distance between project and experience, are defined 
those conditions, where existent urban experience is not formulated within the project or system of projects 
present in a location. It is an external experience, not given by the statements, objectives, techniques and repre-
sentations of a plan. This surplus would be more accurately determinable in plans of instrumental approach, 
which clearly declare its limits, and show no interest in the experience obtained after its implementation. Out-
standing instances of these conditions are the urban expressways, as being very specialized ways that cross the 
territory, often producing tense and powerful visual experience. One review of the confrontation of project opera-
tion and experience, as well as a proposal for its representation, is performed for the Costanera Norte Express-
way in Santiago de Chile. 
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1 JUSTIFICACIÓN Y ANTECEDENTES 
 
Esta investigación se sitúa en la tensión y la cotidianeidad de la experiencia de la ciudad actual, donde la mane-
ra en que ésta se presenta, se asume como el resultado natural de los modos de producción imperantes, como 
un mal necesario. La ciudad se transforma por mutación y no por evolución (Solà-Morales, 1996), y se asume 
cada vez más como un hecho dado. Sin embargo, muchas de sus situaciones y experiencias, a veces nuevas y 
sorprendentes, persisten aún sin nombre, indesignables, de difícil conceptualización y por tanto inasibles res-
pecto a las formas de actuación del proyecto urbano (Pope, 1996). Para David Harvey (1990, 1999) la ciudad 
contemporánea se presenta más como un sustrato, una preexistencia que puede describirse de manera pa-
radójica como una segunda naturaleza, análoga al accidente geográfico, a lo inabarcable o lo catastrófico. Aná-
loga a lo que existe sin autor, sin proyecto, y sin intención formulada. 
 
En este contexto, la investigación busca primero, dar nombre sintéticamente a esta tensión. Indagar alrededor 
de la noción que reúna la experiencia de cierto sinsentido urbano y los procesos que le dan lugar. Se propone y 
apuesta por la noción de ciudad accidental, comprendida aquí como la distancia entre proyecto y experiencia. 
Con ella se busca definir el campo de la experiencia espacial que no es el resultado de una formulación explíci-
ta y directa en el sistema de proyectos que definen materialmente una localización. Es decir, a la experiencia no 
formulada por el urbanismo o la arquitectura a través de sus sistemas de proyecto, pero que se hace presente 
en el espacio transformado de la ciudad. Luego, se propone dar cuenta de cómo se construyen experiencias de 
ese tipo en proyectos muy proclives a su producción, como lo son las autopistas urbanas. Primero por la 
aproximación inicial y casi únicamente instrumental que caracteriza a estos proyectos, y luego por la condición 
intrínseca a ellos de producir un paisaje visual no formulado al interior de sus procesos de ideación y represen-
tación previa. En este sentido, otro supuesto de la investigación es que los proyectos muy instrumentales como 
las autopistas urbanas, producen experiencia describible como ciudad accidental, y que esta experiencia al no 
estar representada al interior de dicho proyecto, está sujeta  a ser encontrada, discutida conceptualmente y 
representada por medio de métodos apropiados a su especificidad. 
 
Para esta definición, cuando se alude al proyecto, se refiere al modo instituido de producción de arquitectura y 
urbanismo que implica control y predefinición de la futura condición material, y eventualmente de la experiencia 
y los significados en el entorno construido. El proyecto implica una autoría, una ideación conceptual de la esen-
cia del objeto o del sistema espacial, la aplicación de sistemas de orden, y un proceso de representación que 
permita la comunicación de sus características y su puesta en obra. Por tanto, el proceso de proyecto, al prefi-
gurar de manera muy precisa la organización material de un sistema futuro, actúa como un conjunto de límites 
(Anstey, Grillner, y Hughes, 2007; Linazasoro, 1984). 
 
Por otra parte, con la utilización del término experiencia, se asume una comprensión históricamente legitimada, 
de la arquitectura y el urbanismo como disciplinas que proponen, representan y critican al espacio material suje-
to a la percepción visual y cinemática, así como su valoración estética y/o simbólica. En este contexto, tanto la 
ciudad como la edificación, el espacio urbano o los espacios interiores, e incluso el paisaje, comparten la condi-
ción disciplinar de ser experiencias formuladas en relación a la percepción espacial.  
 
Como antecedentes de lo que aquí se propone como ciudad accidental, ya Robert Venturi (1978) refería a que 
muchas condiciones de tensión y contraste en el paisaje urbano se dan más por accidente que por diseño 
[Fig.1]. Para el autor, esta ciudad por accidente se produce por la omisión de control, es decir por la ineficacia o 
desinterés del proyecto en la definición de la forma, el espacio y los modos de habitar. También se puede rela-
cionar la noción con la atracción que se presenta ante lo aparentemente sin esencia, las minucias o fragilidades 
urbanas como lo mostrado en el trabajo del fotógrafo Richard Wentworth (2001). En su serie “The Accident 
Where I Live”, el autor nos confronta con lo simplemente encontrado, al ofrecer un registro de las eventualida-
des y pequeñas situaciones inanimadas de la calle que ha habitado por veinticinco años [Fig. 2]. Allí registra lo 
que es contingente a la vez que potente, lo que expresa un orden de razones ajenas al espacio que ocupa o 
simplemente, lo que está allí sin ningún tipo de intención aparente y normalmente pasaría inadvertido.  
 
Otro antecedente se evidencia al revisar el catálogo de la muestra “Architecture without Architects”. Allí Rudofs-
ky (1964) realiza una valoración y reconocimiento de los hábitats vernáculos, producidos por las tradiciones 
ancestrales de las comunidades o pueblos alrededor del mundo. Más allá de la discusión de si los mecanismos 
de trasmisión de conocimiento vernáculo corresponden o no a una suerte de proyecto o de si es acertado des-
cribir eso como lo “no planificado”, si se revisa con cuidado el inventario de Rudofsky, algunos de los casos que 
presenta efectivamente se corresponden a verdaderos accidentes, a experiencias espaciales producidos fuera 
de los mecanismos disciplinares. El pequeño apartado que denomina “Naturaleza como Arquitectura” describe 
arquitecturas encontradas. Son estructuras producidas por procesos casi totalmente naturales que por su con-
formación espacial, forma o disposición, son análogas a la forma arquitectónica habitable y se disponen ante la 
mirada desencadenando un interés estético o significativo similar al de la arquitectura. El breve inventario de 
Rudofsky incluye cavernas, rocas esculpidas por el agua o el viento y los gigantescos baobabs, árboles africa-
nos cuyos troncos pueden ser vaciados para conseguir un amplio espacio interior [Fig. 3]. Estas estructuras y 
las experiencias de valoración y reconocimiento que producen no provienen de una formulación intencional, de 
una operación de creación o autoría. Incuso, no son ejecutadas por el hombre. Son tan sólo condiciones encon-
tradas, objets trouvés, que en su valor como experiencia espacial o potencial, son análogas con lo que aquí se 
define como ciudad accidental. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2 ACCIDENTE 
 
Para esta discusión, se parte por revisar cómo el término accidente se entiende etimológicamente y en la filosof-
ía clásica. Accidente proviene del latín accidentis, que se compone de a -al lado de-, y cadere –caer, suceder-. 
Es por tanto, aquello que sucede o acontece al lado de algo, lo que acaece modificando o caracterizando un 
ser. En este contexto, el accidente sería el modo como los objetos se manifiestan ante la experiencia, y sería 
opuesto a la sustancia, la cual define de manera invariante a un ser. Si la sustancia define la esencia concep-
tual del objeto, el accidente sería el modo como éste se manifiesta, o como puede o no manifestarse, sin nece-
sariamente participar en su definición conceptual (Cortés Morató y Martínez Riu, 1998). Según Aristóteles, el 
accidente:  
 
… “(1) pertenece a un ser y puede ser afirmado de él en verdad, pero no siendo por ello ni necesario ni 
constante (…) es lo que, a pesar de no ser definición, ni lo propio (propiedad) ni género, pertenece a la 
cosa; (2) o lo que puede pertenecer a una sola y misma cosa, sea la que fuere; como por ejemplo estar 
sentado puede pertenecer o no a un mismo ser, también blanco, pues nada impide que la misma cosa 
sea ahora blanca ora no blanca. La segunda de estas definiciones es la mejor, pues si se adopta la pri-
Fig. 1. La Trinity Church en 
Nueva York, en su ya temprano 
contraste de escala con los 
primeros rascacielos de Wall St. 
Ejemplo utilizado por Venturi 
para referirse a la producción de 
ciudad por accidente. 
Fotografía de Irving Underhill, 
1915. 
 
Fig. 2. Imágenes de la serie “The Accident 
where I Live” de Richard Wentworth 
(Gallagher, 2002) 
 
Fig. 3. Naturaleza como Arquitectura, según 
B. Rudofsky.  Formación rocosa en La Ciudad 
Encantada, Cuenca y Baobab africano 
(Rudofsky, 1964) 
 
mera es menester para comprenderla saber ya lo que son por definición, lo propio, y el género, en tanto 
que la segunda se basta a sí misma para comprender lo que es en sí aquello de lo que se habla” (Aristó-
teles: Tópicos). 
 
En este sentido, el accidente no es nada en sí mismo, es siempre otro en relación al privilegio determinista de lo 
sustancial. Por otra parte, en la filosofía moderna, el accidente cobra relevancia y valor como entidad al presen-
tarse como la cualidad de las cosas ante los sentidos, injiriendo siempre en la sustancia, o asumiendo incluso el 
valor de lo sustancial (Vitiello, 1999). Contemporáneamente, desde la filosofía de la diferencia y la relación con 
lo otro, lo accidental adopta un rol protagónico, determinando la subjetividad al construir la experiencia. Emerge 
la noción procesual de devenir y el accidente se refiere a lo que existe sin esencia, o al acontecimiento como lo 
intempestivo que rompe con lo esperado (Deleuze, 1968). En cualquier caso, el accidente siempre es ajeno o 
exterior a la pretendida determinación de lo sustancial, por lo cual, llevado al campo de lo proyectual, entendido 
como se definió al principio, puede preverse como aquello que se manifiesta a pesar de no haber sido proyec-
tado, de no haber sido pensado. 
 
3 CIUDAD ACCIDENTAL 
 
Si se toma la definición clásica de accidente, determinar la ciudad accidental, o de aquello que es accidental 
respecto a la ciudad, se imposibilita al hacerse evidente que se requeriría una definición sustancial o claramente 
delimitada de la ciudad o del fenómeno urbano. Contrario a esta pretensión, las ciencias sociales y los estudios 
urbanos han insistido en que la ciudad se caracteriza más por ese devenir persistente de lo que existe sin 
esencia, por su disposición a lo procesual y al acontecimiento. De este modo, la primera definición aristotélica 
de accidente no opera para poder determinar lo accidental a la ciudad, y se hace imposible definir lo que le es 
separable o casual de una sustancia indeterminable. Por lo tanto, lo urbano y la ciudad se oponen a las restric-
ciones y el esencialismo de las definiciones cerradas o de los comportamientos estables y predecibles, y se 
define más como lo cambiante e inestable, lo simultáneo o lo intempestivo (Delgado, 1999). La ciudad se mani-
fiesta persistentemente como otra, y desde esta visión, se extiende una crítica al proyecto urbano determinista, 
por tratar con frecuencia de imponerle una identidad legible. En la ciudad actual queda en evidencia una oposi-
ción entre proyecto y experiencia, también expresada con frecuencia como la oposición entre ciudad pensada y 
ciudad vivida, o ciudad concebida y ciudad practicada. Esta oposición contiene la misma tensión que se mani-
fiesta en la distinción entre sustancia y el accidente, donde además la sustancia –si se entiende como la pre-
tensión máxima del proyecto - está valorizada positivamente dentro de la disciplina que la ejerce, por su su-
puesta esencialidad y comprensibilidad. Al contrario de éste, el accidente, se vincula con frecuencia con lo difi-
culta la legibilidad, destruyendo o introduciendo lo contingente e inesperado. Para el proyecto, el accidente 
sería aquello que perturba la operación o la percepción clara de las cosas. 
 
Si por una parte sería comprensible afirmar que toda ciudad es accidental, debe sin embargo aclararse que  
ciudad accidental no hace referencia a las situaciones donde lo contingente o lo inesperado ocurre, perturbando 
o dificultando la operación esperada de los sistemas urbanos. Con lo que aquí se propone como ciudad acci-
dental, más bien se insiste en nombrar aquello que escapa al control determinista del proyecto. Lo que es exte-
rior a los límites de lo pensado en su interior, y como tal, no necesariamente se le opone o lo obstaculiza, sino 
que sencillamente lo excede, le sucede a un lado, le acaece. Es decir, si se toma un proyecto como un marco 
de referencia de intenciones y formulaciones que definen un interior, la experiencia de ciudad accidental, sería 
el excedente o la experiencia excedentaria que resulta una vez implementado o puesto en obra ese proyecto. El 
proyecto sería análogo a la esencia pretendida y en apariencia controlada, mientras lo accidental sería buena 
parte de la experiencia real, lo practicado y lo vivido. 
 
Siguiendo esta discusión, se hace posible entonces definir ciudad accidental como la distancia entre proyecto y 
experiencia. Si el proyecto actúa como un conjunto de determinaciones, como un sistema de límites que esta-
blece lo que puede ser materializado, percibido o actuado en su implementación, lo accidental sería justamente 
lo adicional a esto. Es decir, lo excedentario, lo desperdiciado o lo producido sin intención o formulación por la 
implementación del proyecto. Todo lo no pensado que se expresa fuera de sus límites. 
 
Lo anterior es especialmente claro en los proyectos de infraestructura urbana y territorial. Es por ejemplo el 
caso de los grandes acueductos romanos, como en Segovia o Mérida. Pueden hoy comprenderse como expe-
riencia accidental si se revisa su sentido original En su proyecto fueron pensados como simples vía para la con-
ducción del agua por el curso más eficiente, requiriéndose a veces, por necesidad, grandes infraestructuras de 
soporte para cruzar vacíos geográficos. Más allá de lo pensado en su necesidad original, la experiencia espa-
cial resultante, en un sentido histórico, se ha transformado desde lo espacialmente interesante hacia lo pinto-
resco, o incluso ha sido completamente asimilada a la iconografía turística de un lugar [Fig. 4]. Todos éstas 
experiencias y significados pueden ser descritos como accidentales, si se contrastan la con esencia proyectual 
que le dio lugar.  
 
Sin embargo, no deben pasar cientos de años para que se acumule un conjunto de experiencias como éste. En 
el caso de las grandes represas, que transforman la geografía al incorporar gigantescas masas de agua donde 
antes había un valle o al erigir gigantescos diques creando paisajes descomunales, la misma estructura crea 
por accidente una posibilidad extraordinaria de percepción del territorio y del nuevo paisaje. La  arista superior 
del dique que contiene el acuífero con frecuencia se utiliza como espacio de mirador y, en ocasiones como vía 
de comunicación, superponiendo por accidente una nueva percepción cotidiana del paisaje que aparece a partir 
de decisiones de orden ingenieril destinadas a la acumulación de agua o a la producción de energía. En algu-
nos casos estas vías, sin proponérselo, permiten percibir la enorme tensión espacial de la nueva masa de agua 
y su interacción en su nuevo uso energético. Se crea un nuevo paisaje según las distintas maneras en que el 
agua se mantiene detenida o en movimiento por el uso de los aliviaderos, formando rápidos y caídas de agua 
hacia la parte baja del curso del río [Fig. 5].  
 
Otro ejemplo muy claro son los sistemas de evacuación hidráulica que operan en la ciudad. Sus proyectos per-
siguen esencialmente mantener el agua separada de los espacios públicos y las edificaciones. Su objetivo es el 
manejo de volúmenes determinados de agua, en base a cálculos precisos. Sus técnicas son aquellas que le 
permiten predecir, captar y conducir la cantidad de agua necesaria en el tiempo requerido para evitar riesgos, 
dentro de unos parámetros económicos optimizados. La red de alcantarillado es principalmente subterránea, y 
como tal excluye casi toda experiencia que permita hacer consciente los procesos que involucra y los espacios 
que produce. Pero estas grandes alcantarillas, especialmente en sus espacios de intersección, servicio o con-
fluencia de grandes volúmenes, al ser vistas –en fotografías, en visitas clandestinas o en tours temáticos - dan 
cuenta de un poderoso un espacio que le es propio. No dejan de ser objeto de interés estético en una condición 
muy próxima a la arquitectura, con una potencia espacial que ya quisiera para sí mucha de la arquitectura in-
tencionalmente proyectada. Este es el caso, por ejemplo, del sistema de alcantarillas y control de inundaciones 
de Tokio [Fig. 6]. De nuevo en este caso, los cometidos del proyecto se ven excedidos por la experiencia posi-
ble o efectiva  y se produce la condición describible como ciudad accidental.  
Fig. 4. El acueducto de Segovia. Vista 
fotográfica a finales del S. XIX y 
situación actual  
(Fundación CAC, s.f) 
 
Fig. 5. Represa hidroeléctrica 
Macagua 2, Puerto Ordaz, Vene-
zuela 
(EDELCA, s.f.) 
 
Fig. 6. Espacios interiores del sistema de al-
cantarillado y control de tormentas de Tokio 
(Edowaga River Office, 2008) 
 
4 LA AUTOPISTA COMO CIUDAD ACCIDENTAL 
 
Si se sostiene que la experiencia accidental es más frecuente y determinable en lo proyectos de orden instru-
mental, la concepción y manejo modernos de la movilidad son especialmente propicios para la identificación de 
esta condición. En el desarrollo de la ciudad moderna fue frecuente que se concibiera a la movilidad como una 
función separada, como en el caso de la vía versus la intervía (Cerdà, 1867), o la circulación versus la habita-
ción (Le Corbusier, 1942). Esto implicó una escisión entre movilidad y experiencia urbana de manera que la 
circulación quedó en mano de especialistas. Se da entonces una situación muy propia de la ciudad actual, co-
mo lo reconoce Solà Morales (1996), donde las técnicas y los procesos que definen la ciudad son manejados 
fuera de la arquitectura y el urbanismo, dando lugar a experiencia sin orígenes proyectuales precisos. En este 
proceso de instrumentalización, las tecnologías, por medio de las ingenierías, introducen en la ciudad moderna, 
procedimientos y estructuras muy especializadas, sistémicas y autorreferenciales, separadas de las experien-
cias arraigadas en las tradiciones culturales (Vesely, 2004). 
 
En la comprensión de la circulación versus el potencial que está implícito en ella, hay una contradicción no re-
suelta y un conjunto de oportunidades desaprovechadas. Por una parte, moverse implica la experiencia de per-
cibir el territorio y aumenta las posibilidades de interacción y encuentro,  por lo tanto, es indispensable para 
experimentar la ciudad y constituye un acto que potencia lo urbano. Sin embargo, esta experiencia proviene 
fundamentalmente de una necesidad práctica, por ello los sistemas de movilidad en el territorio, siempre par-
tirán de una optimización del tiempo y los volúmenes movilizados.  En el desarrollo y estudio de la movilidad se 
detectará con frecuencia la tensión de las separaciones o  aproximaciones disciplinares que estudian la ciudad: 
planificación urbana, diseño urbano, arquitectura, o ciencias sociales, cada una buscando identificar o promover 
el fenómeno específico de su campo disciplinar (Vielma, 2010). 
 
Uno de los sistemas de movilidad más común y que con más tensión se ha insertado en la ciudad, es el de la 
vía expresa. La autopista urbana, proveniente del desarrollo de la movilidad interterritorial, ingresó a la ciudad 
en la década de 1950, tensando su propia especificidad y escala con el carácter propio del barrio tradicional o el 
paisaje estructurado de la primera ciudad moderna. La autopista en la ciudad debe entenderse más como un 
sistema de movimiento que tiende a lo autónomo, análoga a los sistemas de metro o incluso al transporte aé-
reo, con un orden muy específico y nunca comparable con la calle tradicional. La autopista, por la velocidad y la 
particularidad de los vehículos que transporta, requiere de la segregación estricta del tráfico respecto a la activi-
dad urbana, pretende operar a velocidades fijas y en movimiento continuo, se ingresa o sale de ella por puntos 
únicos, su velocidad requiere unas dimensiones y una geometría particulares incompatibles con la escala y el 
grano urbano, tiene sus propios sistemas de gestión y crea un paisaje particular, con frecuencia pernicioso, en 
el cual se expresan predominantemente la superficie vial, las estructuras de soporte, las protecciones y siste-
mas de defensa y seguridad, y los sistemas de demarcación y señalización [Fig. 7]. 
 
Aún comprendiendo y enfrentando con mucha fuerza éstos problemas no ha dejado de existir un reconocimien-
to de que la autopista, sobre todo en su paso por la ciudad, es un hecho experiencial, estético y cultural relevan-
te. En la ciudad, las autopistas fueron reconocidas como artefactos capaces de crear una experiencia visual y 
conocimientos de la misma, amplios y muy particulares, constituyendo además potenciales elementos de orga-
nización de la experiencia urbana y posible tema de proyecto urbano. Esto es potenciado por medio de una 
experiencia que tiene que ver con el movimiento rápido a través de los signos territoriales y la construcción de 
un espacio de interés, tanto en ella misma, como en relación con el territorio (Appleyard, Myer, y Lynch, 1964; 
Halprin, 1966) [Fig. 8]. De este modo, la vía contiene sus propios eventos y expresiones: espacios diferencia-
dos, secuencias y clímax, modos de habitar y de integrarse o expresarse culturalmente, lugares de encuentro 
de distinta intensidad, incidentes y accidentes, expresiones de cultura popular, e incluso escenas y recorridos 
de valor patrimonial (Borden, 2006; Merriman, 2004). En una comprensión más amplia también Koshar (2008) 
sostiene la tesis de que los caminos y autopistas modernas derivan su resonancia social no de las acciones de 
los ingenieros o políticos que las proyectan o implementan, sino más bien de la gente que conduce por ellas.  
 
En esos reconocimientos es obvio que se están enunciando condiciones externas a lo definido al interior de los 
proyectos de planificación y vialidad que dan lugar a las autopistas. Esto lo reconoció también Reyner Banham 
cuando revisó la experiencia urbana de Los Ángeles. Allí, la autopista y sus partes devienen de obra de inge-
niería en obra de arte, y construyen una experiencia cinética a medida que el ocupante del automóvil se desliza 
por ellas (Banham, 1971) [Fig. 9].  
  
 
 
La experiencia describible como accidental y externa al proyecto vial en las vías expresas y segregadas provie-
ne de que su proyecto apunta a la consecución de una estructura regular y predecible por medio de condiciones 
muy restrictivas, a la vez que debe insertarse en territorios preexistentes que tienden a lo heterogéneo. El pro-
yecto vial busca además controlar, limitar y producir experiencia visual también instrumental, pretendiendo man-
tener la atención exclusiva en los elementos viales de demarcación y de señalización. Se construye un régimen 
geométrico para el control del movimiento del vehículo a alta velocidad y un régimen visual para hacer visible lo 
estrictamente necesario para la conducción (Vielma, 2010). Sin embargo, en su discurrir por lo urbano, la auto-
pista dará lugar a percepciones siempre ajenas a lo determinado o previsto al interior de su proyecto. Un exce-
dente de experiencia, que parte de lo meramente visual y tiene el potencial de transformarse en un hecho cultu-
ral persistente y relevante. Esto es lo que aquí se prevé como una manifestación de la ciudad accidental y se 
revisará en relación con la Autopista Costanera Norte, en Santiago de Chile. 
 
5 LA COSTANERA NORTE COMO CIUDAD ACCIDENTAL 
 
Este componente de la investigación busca identificar los límites del proyecto de la Costanera Norte, y se desa-
rrolla mayormente consultando los propios antecedentes, programas y documentos técnicos del proyecto. Con 
esta indagación y la estrategia de representación que se describe en la siguiente parte, se busca hacer evidente 
el contraste entre los modos cómo la Costanera Norte ha sido pensada y la amplia experiencia visual que resul-
ta de su ejecución y finalmente, proponer modos de representación más exhaustivos de la experiencia visual 
que, como ciudad accidental, no ha sido previamente formulada ni representada. Estos límites se establecen en 
relación al contexto ideológico y social y los contenidos de la disciplina donde opera el proyecto y las intencio-
nes o agenda de sus autores o promotores. Aquí se describen como el conjunto formado por, 1) los enunciados 
que le dan soporte, 2) sus objetivos, como transformaciones buscadas de la realidad pre-existente, 3) las tácti-
cas proyectuales que por uso de técnicas específicas le otorgan forma y operación y 4) los modos de represen-
tación utilizados para su puesta en obra, y para comunicar sus contenidos y resultados esperados a especialis-
tas y no especialistas. Identificando estos límites, será posible determinar que es externo a lo previsto y repre-
sentado en el proyecto y puede, por tanto, ser descrito como ciudad accidental. 
 
5.1 Enunciados y objetivos 
 
Los enunciados que dan lugar a la Costanera Norte deben identificarse en dos momentos. Primero, los que 
provienen de las operaciones de planificación y ejecución de infraestructura vial promovida y dirigidas por Juan 
Parrochia Beguín al frente del Plan Regulador Intercomunal de Santiago (PRIS) de 1958-60 y del Plan de 
Fig. 7. Encuentro entre autopista 
y tejido urbano. Brooklyn-
Queens Expressway,  Nueva 
York 
(Balloon y Jackson, 2008) 
 
Fig. 8. Instantáneas de recorrido de una autopista a 
través de la conurbación de San Francisco   
(Halprin, 1966) 
 
Fig. 9. Cubierta de una edición 
reciente de la investigación de 
Reyner Banham sobre Los 
Ángeles, mostrando un tránsito 
a través de un enlace vial   
(Banham, 1971-2009) 
 
Transporte Metropolitano en sus distintas expresiones entre 1968 y 1974. Allí se instaura en Chile la compren-
sión sistémica e instrumental del transporte y el estudio cuantitativo de las expresiones y las demandas de mo-
vilidad. 
 
En este momento se planifica y ejecuta buena parte de un sistema muy importante y extenso de vías arteriales, 
algunas de ellas ya comprensibles como autopistas urbanas o fragmentos de ellas. En ese contexto, se planifi-
ca y decide la ubicación del trazado de lo que sería la futura Costanera Norte [Fig. 10]. Para Parrochia, estas 
grandes vías arteriales tienen un rol terapéutico e higiénico sobre los tejidos centrales a los que considera “en-
fermos”. Sin embargo, a pesar de esta visión aparentemente exclusivamente instrumental, el autor también 
reconoce valores estéticos y culturales en la nueva y potente vialidad. Así las grandes rotondas, las vías de 
amplias calzadas dirigidas hacia los signos más prominentes del relieve o adyacentes a extensos vacíos o los 
enlaces de intercambio segregado contienen una potencia expectante respecto al paisaje. Un nuevo paisaje 
que se expresaría por la conjunción entre la vía, los hechos urbanos y el entorno geográfico [Fig. 11]. 
(Parrochia, 1979; Pavez, 2003). 
 
La década de 1990 es el segundo momento cuando se enuncia la vialidad expresa de Santiago y cuando se 
concreta la Costanera Norte como la primera autopista urbana. En este momento, el incremento de la motoriza-
ción y el aumento de la demanda de movilidad hacían previsible que pronto la congestión vial se opondría al 
desarrollo económico y a la calidad de vida (Hurtado, 2008). Sobre este diagnóstico se actualiza la planificación 
vial y utilizando buena parte de los trazados definidos por Parrochia y heredados del PRIS, se propone el nue-
vos sistema de autopistas urbanas de Santiago (Allard, 2003) [Fig. 12]. La proposición de este sistema se debe 
en mucho a Marcial Echenique y su consultora MECSA, a través de estudios desarrollados para el Ministerio de 
Obras Públicas donde se adopta una visión económica que entiende a la ciudad casi exclusivamente como un 
mercado de suelo y movilidad. Se privilegia una imagen de ciudad dispersa y extensa, en la cual las preconcep-
ciones estéticas de la arquitectura y el diseño urbano son criticadas y la proposición de imagen y espacio 
nos es casi ninguna. En su lugar, la planificación física se definiría a partir de enunciados y condiciones 
vas y cuantificables, buscándose con claridad determinar la infraestructura necesaria para movilizar importantes 
volúmenes de personas en un horizonte temporal preciso [Fig. 13] (Echenique, 2001, 2006b; MECSA, Chile-
Comité Interministerial de Infraestructura, y INECON, 1993). En los estudios realizados, la imagen y la forma 
urbanas son tan sólo condiciones resultantes, a pesar de la gran envergadura y el fuerte compromiso con la 
percepción cotidiana en la ciudad que proyectos de este tipo implican. 
 
 
 
 
Fig. 10. Trazado de la Costanera 
Norte como una de las vías 
arteriales en el PTM de 1974  
Elaboración propia sobre plano 
tomado de Pavez, 2000 
 
Fig. 11. Fotografías de las 
realizaciones viales lideradas 
por Juan Parrochia a partir del 
PTM. Trébol Ochagavía y 
Rotonda Quilín  
(Parrochia, 1979) 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.2 Técnicas 
 
Como es común en este tipo de proyectos, la definición de la ubicación y la forma general de la vía se resuelve 
en una etapa muy temprana de pre-factibilidad, donde se evalúan las alternativas de trazado y de ubicación de 
enlaces atendiendo a las demandas previstas de servicio y tráfico y la disposición de espacio libre o la posibili-
dad de vaciarlo a bajo costo (Dusan Dujisin Quiroz Ingeniero Consultor, 1995). En estas estrategias de trazado 
no hay explícitamente ninguna consideración sobre la percepción hacia el territorio, y muy poco es lo que se 
plantea respecto a la percepción de la vía desde afuera, más allá de ocultarla en las situaciones más críticas. 
 
Sin indagar en nada más, el proyecto se limita a superponer, en el corredor planificado, un trazado acorde con 
la capacidad de transporte requerida. Esto se realiza por medio de las técnicas básicas del proyecto de la vía 
rápida: regularizar la sección de tres carriles; normar la geometría por medio de parámetros conocidos de líneas 
tangentes, arcos circulares y clotoidales, ángulos de entrada y salida, dimensiones regulares en la sección 
transversal, pendientes máximas y parámetros de visibilidad; segregar la vía de su contexto habitado por medio 
de barreras físicas; utilizar enlaces a desnivel según tipos conocidos y pasos a desnivel para evitar el entrecru-
zamiento de tráficos; garantizar una señalización, demarcación e iluminación adecuados e implementar un sis-
tema de gestión de tráfico. Adicionalmente, otras obras de paisajismo, equipamiento, mitigación o compensa-
ción ambiental vendrán a cumplir objetivos de otro orden muy secundario y totalmente irrelevante para los re-
querimientos de transporte. 
 
Fig. 12. Esquema de vialidad expresa para Santiago, 
según plan elaborado por Marcial Echenique para el 
MOP 
(MECSA, 1994) 
 
Fig. 13. Estudios de tránsito del primer plan conducente 
al actual sistema de Autopistas Urbanas de Santiago. 1. 
Imagen en 1994, 2. Imagen supuesta a 2010, 3. Imagen 
objetivo con el plan ejecutado a 2010  
(MECSA, 1994) 
 
La geometría final se esmera en generar una superficie vial muy controlada geométricamente y de continuidad 
garantizada con los modos de construcción más económicamente viables. Así el territorio preexistente se com-
prende como un sustrato sólido sujeto a la modificación eficiente, dónde se busca un equilibrio cuantitativo entre 
la modificación topográfica, la necesidad de estructuras especiales y la definición geométrica de la superficie 
que responda a lo normado [Fig.14]. 
 
A partir de esta aproximación proyectual muy limitada e instrumental, no se desarrolló para la Costanera Norte 
un plan de escala intermedia para articular morfológica y la percepción del corredor vial con el tejido urbano 
preexistente o futuro, o con el paisaje natural o el sustrato geográfico de la ciudad (Vielma, 2010), una excep-
ción la constituye el largo túnel de más de 4 km del sector central y algunos espacios públicos desarrollados en 
éste y otros sectores. De la gran escala de la planificación se pasa directamente a la escala del diseño geomé-
trico. La escala pequeña de la vía, su geometría de resolución, se determina principalmente por las dimensio-
nes y capacidades funcionales del vehículo automotor y por las condiciones y capacidades humanas de con-
ducción, utilizando métodos internacionales de proyecto expresados en la normativa local (Lamm, 1999). Por 
tanto, la geometría de la vía está determinada por la alta velocidad del vehículo y las limitaciones del conductor 
que no pueden adaptarse en ningún modo respecto a la ciudad que les es adyacente.  
 
 
5.3 Representaciones 
 
Las decisiones de proyecto que conducen a la Costanera Norte se expresan en las representaciones efectua-
das en distintas etapas de su desarrollo. En la etapa de la planificación, las representaciones privilegian lo 
cuantitativo que deriva de las simulaciones de transformación de los viajes, el valor del suelo o el crecimiento 
económico de los territorios  (MECSA et al., 1993) [Fig. 15]. 
 
En las primeras representaciones de los anteproyectos para el diseño geométrico se intenta ya dar lugar más 
preciso a la vía definida antes, tanto el corredor principal como los dispositivos de enlace, estos últimos según 
las necesidades de interconectividad de la vía con el tejido. Cada enlace, según la geometría y el volumen vial 
preexistente, opera como si fuera seleccionado de un catálogo de tipos preexistentes y se representa como un 
diagrama de flujos en distintas direcciones, sin solución de articulación con el tejido urbano presente [Fig. 16]. 
 
Donde la abstracción del proyecto vial respecto al territorio es más notoria es en las representaciones del dise-
ño geométrico. La vía se proyecta estableciendo un eje de alineamiento que es una línea curva, con geometría 
variable en tres dimensiones y que establece la ubicación del corredor principal y su determinación geométrica 
ya detallada. A partir de este eje de alineamiento se proyecta lateralmente la superficie vial y se deben enlazar 
los ejes secundarios de otros dispositivos y variaciones viales. 
 
Fig. 14. La escala pequeña de la vía resuelta por medio de la regulación geométrica estricta y superpuesta al sustrato to-
pográfico de la ciudad. 1. Sector de planta de proyecto. 2. Descripción del cálculo geométrico de curva clotoidal, obligatoria 
para suavizar arcos entre tangentes en vías expresas, y lograr una condición progresiva de la curvatura.  
(Asistecsa-MOP, 2004; MOP, 2002) 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Cada tramo o elemento vial se representa normalmente en planta, perfil y sección transversal. En cada caso se 
subdivide la totalidad del elemento en tantos segmentos como sea necesario para lograr la cabida en formatos 
pequeños. No es posible, pero tampoco parece necesaria, la representación total de la vía. La planta privilegia 
la descripción geométrica del alineamiento y los límites estrictos de la superficie vial. Un entorno, tan sólo muy 
inmediato, se expresa como un levantamiento topográfico esquemático. Por otra parte, es el perfil el que se 
destina a representar las relaciones de altimetría. El perfil es una representación del eje de alineamiento des-
plegado en verdadero tamaño en el plano de la representación pero con la escala vertical multiplicada por un 
factor de diez. Éste, junto con las secciones transversales, buscan representar la diferencia entre la topografía 
original versus la modificación necesaria para la ejecución del firme vial (Asistecsa y Chile-Ministerio de Obras 
Públicas, 2002-2004).  
 
En ningún caso, el proyecto geométrico representa las soluciones constructivas, expresiones materiales o ni 
siquiera los muchos sistemas que se adicionan a la superficie vial –tales como iluminación, señalización, de-
marcación, o seguridad, entre otros- que son objeto de proyectos y representaciones aparte. En este sentido, la 
representación siempre es muy parcial, por fragmentos y por capas independientes, y no tiene como fin el mos-
trar el espacio como conjunto resultante o los objetos a ejecutar, sino describirlos geométricamente para su 
replanteo y puesta en obra [Fig. 17]. Por otra parte, en una escala más general, tampoco se identifica ninguna 
representación estratégica de escala mayor que dé cuenta de las decisiones de inserción de la vía por razones 
distintas a la predeterminación del trazado por decisiones de planificación, no existiendo documentación que se 
refiera a ninguna estrategia de inserción por razones de construcción, percepción, valoración o conservación de 
paisaje, condiciones perceptuales o espaciales. 
Fig. 16. Estudios de alternativas de trazado y posibles enlaces 
entre Bellavista e Independencia  
(DDQ, 1995)  
 
Fig. 15. Resultados tendenciales y resultados esperados del 
reparto modal de la movilidad, según la aplicación del plan de 
vialidad de 1994, con horizonte año 2010 
 (MECSA, 1994)  
Fig. 17. Descomposición del diseño geométrico de un tramo vial de la Costanera 
Norte. Ejes de alineamiento, superficie, topografía y perfil longitudinal. 
(Elaboración propia con información de MOP-CHILE y ASISTECSA. 2003)  
Fig. 18. Imágenes promocionales del 
proyecto de la Costanera Norte.  
Paisajismo en el sector Renca y Promo-
ción de los túnenes del sector central 
 (Savino, 2007; MOP y ASISTECSA, 2000)  
 
De hecho, son pocos los momentos cuando el proyecto de la costanera se propone representar el espacio re-
sultante de su intervención. Lo hace sólo para expresarse ante puntos de conflicto, especialmente para el sector 
central, o para algunas expresiones generales de su propuesta de paisajismo. Sin embargo, las representacio-
nes de este tipo, suelen seleccionar sistemas de proyección y puntos de vista alejados de la percepción real del 
espacio o hacen demasiado énfasis en aspectos técnicos, tratando de legitimar decisiones de ese tipo [Fig. 18].  
 
5.4 Excedentes 
 
En el caso, la experiencia descripta como ciudad accidental se constituye de todas las relaciones espaciales, 
principalmente visuales, que se establecen entre la vía y el territorio cuando la vía es transitada y en los espa-
cios y situaciones presentes en la superposición de la vía a la ciudad inmediata. Se conforma un paisaje encon-
trado, no descrito ni previsto, que se da por la valoración estética y subjetiva de lo que ahora es perceptible.  
 
Sin proponérselo, la Costanera Norte se convierte en un colonizador visual de Santiago, en un dispositivo visual 
para situaciones y secuencias no perceptibles desde otras localizaciones o sistemas. Discurriendo entre oriente 
y poniente, paralela al río Mapocho y tangente a los principales cerros y cadenas orográficas interiores, con su 
trazado curvilíneo, permite intercalar distintos destinos visuales. Hace posible participar en una relación inédita 
con el sustrato geográfico de la ciudad y con sus hechos urbanos y edificados. Produce un corte que abarca el 
oriente de la ciudad, donde nuevas piezas edificadas empiezan a comprender el espacio inaugurado en este 
gran corredor, pasando por el centro-oriente y su relación fragmentada con los nuevos rascacielos y el cerro, y 
luego el centro, a través del largo túnel adyacente y bajo el río. Allí, no es molesta a vista, pero tampoco permite 
la oportunidad de ver. Finalmente, en el poniente, completa un tránsito desde territorios industriales, los urba-
nismos esquemáticos de baja densidad y poblados de verde y los territorios expectantes de urbanización, pre-
vio a su conexión con el aeropuerto y la vía hacia la costa y sus puertos [Fig. 19]. 
 
Lo anterior se manifiesta en la relación desde la vía hacia el afuera, donde se construye un paisaje desde el 
anverso vial. Otras relaciones más tensas se dan en su reverso, desde afuera, pero adyacente a ella en el es-
pacio público. En este reverso donde la vía no persigue ninguna optimización ni regularidad, todo el esfuerzo 
material se da para construir la superficie regular, sus enlaces y sus elementos de servicio, quedando a la vista 
y adyacente al espacio público en escalas, localizaciones y orientaciones ajenas a lo comprensible o lo acepta-
ble, haciendo que la vía se manifieste de manera obscena y descarnada [Fig. 20]. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 19. Selección de imágenes del recorrido completo por la Costanera Norte en 
sentido Poniente-Oriente 
Elaboración propia 
Fig. 20. El paisaje al reverso de la vía. 
Elaboración propia 
6 HACIA OTRAS REPRESENTACIONES 
 
La experiencia visual registrada en el tránsito por la autopista es enorme, así como valiosa la intensidad de su 
experiencia estética y cómo hace más cognoscible la ciudad. También, en la tensión del encuentro de ella con 
la ciudad, es capaz de producir espacios que aunque caracterizados por el vacío y la incomodidad, devienen en 
sitios inéditos, de gran potencia plástica. Se abre la necesidad y la oportunidad de una nueva representación de 
la experiencia presente. Se selecciona a la fotografía como medio, ya que permite explorar el carácter preemi-
nentemente visual de la experiencia encontrada. Igualmente la fotografía, permite hacer evidente y expresar la 
relación disciplinar de lo encontrado con la experiencia arquitectónica y del paisaje urbano, al expresar la rela-
ción entre la percepción espacial y el movimiento. Sin embargo, la fotografía instantánea o que selecciona cui-
dadosamente encuadres o situaciones compositivamente privilegiadas se reconoce insuficiente para dar cuenta 
de la experiencia asociada al movimiento y la atención parcial que es propia del recorrido por las vías expresas.  
 
Para hacer más específico el uso fotográfico para representar la experiencia de la vía, la investigación propone 
tres tipos de imágenes. Uno de ellos es la imagen fija, aún válida para registrar los elementos de manera analí-
tica o el carácter general del paisaje presente. Sirve también para establecer secuencias cerradas de trayectos 
específicos, o para dar cuenta del paisaje del reverso vial, donde la velocidad es baja, y la percepción suele 
hacerse más atenta al detalle [Fig. 21]. Otro de ellos es la que se denominó imagen-atención, donde por medio 
de imágenes fijas, únicas o en secuencias, se construyen interpretaciones hipotéticas de lo visto con atención y 
de lo percibido de manera desatenta en ciertos tránsitos, por medio de la manipulación del foco y la saturación 
de la imagen para establecer diferencias entre lo atendido y lo desatendido [Fig. 22].  
 
El tercer y último planteo fotográfico para el inventario realizado, es la imagen-movimiento. Esta imagen fotográ-
fica logra representar la percepción que proviene del desplazamiento del ojo por la trayectoria definida en el 
proyecto vial, dando cuenta de una experiencia que proviene de este proyecto, pero que no ha sido formulada 
por él. Para conseguirla, se registran imágenes fotográficas de larga duración del tránsito por la vía, mantenien-
do abierto el obturador de la cámara períodos que van desde los 1,5 segundos hasta más de tres minutos. Du-
rante ese tiempo, la cámara captura todo el contenido del campo visual asociado a recorridos específicos, a 
razón de 30 metros por segundo a la velocidad prevista [Fig. 23]. El resultado son imágenes que sintetizan los 
contenidos visuales de trayectos enteros de distinta duración, y que permiten apreciar el ambiente general, la 
cualidad cromática de los bordes, o los elementos persistentes en la percepción, pero donde disuelven los deta-
lles, de manera análoga a lo que ocurre en la dialéctica entre atención y desatención al conducir.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 21. Uso de la imagen fija para el relevamiento del paisaje asociado a la vía. A 
la izquierda, paisaje obsceno al borde de la vía, Comuna de Renca. A la derecha 
panorama desde  la vía, Comuna de Providencia. 
Elaboración propia 
Fig. 22. Uso de la imagen-atención para la construcción de una hipótesis de 
atención al conducir. Secuencia de imágenes con atención focalizada en los 
elementos al borde de la vía. Comuna de Vitacura.  
Elaboración propia 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 23. Construcción de la imagen-movimiento (imm). Esta imagen fotográfica se consigue dejando abierto el obturador de la 
cámara a medida que el vehículo se desplaza por la trayectoria vial. La imagen resultante está asociada al tiempo y la longitud 
vial recorrida. Se muestran imágenes-movimiento de duraciones entre 1,5 y 90 segundos asociadas a un mismo tramo vial, con 
las de menor duración, incluidas en otras más largas. En la lámina, a la izquierda, imms de 1,5 segundo cada una, al centro de 
10 segundos y a la derecha de 30 y 90 segundos. Las más cortas van representando espacio y trayectoria ya contenidas en las 
más largas. 
Elaboración propia. 
Con los distintos tipos de imágenes, se hicieron posibles diferentes síntesis y expresiones visuales del espacio 
percibido en los recorridos viales [Fig. 24, Fig. 25]. De este modo, la investigación responde a la oportunidad 
contenida en la noción de ciudad accidental, al reconocer experiencias no formuladas en el proyecto que da 
lugar a situaciones como la Costanera Norte. Condiciones no pensadas al interior del proyecto, pero realmente 
relevantes ante la experiencia. Situaciones no previstas, es decir, no representadas con anterioridad pero suje-
tas a crítica y valoración y por tanto capaces de proveer datos que pueden ser incorporados en futuras estrate-
gias de reconsideración de algunas condiciones de la vía costanera o aplicados a la proposición de otros ejes 
expresos. 
Fig. 24. Doce imágenes-movimiento de duraciones de 30 y 10 segundos enfatizando condiciones espaciales y ambientales en un 
recorrido por la Costanera Norte de poniente a oriente 
Elaboración propia 
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7 CIERRE Y OPORTUNIDADES 
 
Con la noción de ciudad accidental se logra denominar situaciones muy comunes de la ciudad contemporánea, 
donde convergen dos condiciones. Primero, los procesos de producción urbana que buscan apenas satisfacer 
necesidades muy elementales u obtener beneficios objetivos y cuantificables, que se esmeran en lo performati-
vo y son desatentos a la construcción de experiencia significativa. Segundo, las situaciones que están sujetas a 
la experiencia cotidiana y que en ocasiones son espacialmente potentes, significativas o de interés estético. Se 
produce entonces un hecho paradójico: un proceso instrumental produce un hecho relevante sin proponérselo y 
este hecho queda ausente de discurso y de representaciones disciplinares. En esta extraña condición, donde 
un hecho que puede comprenderse como propio de lo disciplinar –espacio urbano o arquitectónico sujeto a la 
experiencia- se presenta sin autoría o intención, se desarrolla una potencialidad crítica a los modos actuales de 
actuación en la ciudad. La noción de ciudad accidental logra denominar esto, recogiendo las condiciones proce-
suales y experienciales que están presentes. 
  
Los resultados de la investigación y la propia metodología empleada en el estudio del caso de la Costanera 
Norte, hacen evidente la gran distancia entre el proyecto vial –dedicado únicamente a sus fines instrumentales-, 
y la experiencia que es capaz de producir, tal como se preveía en la definición de la noción de ciudad acciden-
tal. Esto podría extrapolarse a otros proyectos instrumentales, pero es especialmente notorio en los proyectos 
de vías expresas, dado que se reúnen alta exigencia técnica, presencia urbana notoria, intención de control / 
determinación de la percepción visual y por tanto, de la experiencia del espacio y el paisaje. Metodológicamente 
determinar lo descripto como ciudad accidental en un caso como éste, implica desmontar el proyecto para de-
terminar sus límites.  
 
Por ello, primero, el método empleado se esmera en indagar las condiciones de enunciación, desarrollo y re-
presentación del proyecto de la autopista para dar cuenta de su negligencia en la formulación y producción de 
experiencia relevante, a pesar de las oportunidades involucradas. Al representar lo visible, la potencia del paisa-
je encontrado pero también la obscenidad de la ciudad desarticulada, se hace evidente la necesidad de exigir 
una integración urbana más completa o una reformulación de las cuestiones esenciales de proyectos de este 
tipo para prever que produzcan transformaciones más integradas e integrales respecto a la ciudad, el territorio y 
el paisaje posible. 
 
También, al dar espacio de apreciación y representación a la experiencia que emerge por la implementación de 
la Costanera Norte en Santiago, lo antes no considerado o discutido es el objeto principal de relevamiento y 
análisis. Se opta por una reconstrucción del nuevo paisaje visual que la autopista inaugura. Esta representa-
ción, como producto no consciente del proyecto vial, se hace operar con reglas y herramientas que provienen 
de éste, mediante el uso de modos específicos de la fotografía. La velocidad, la trayectoria vial inapelable, la 
percepción desatenta, la segregación entre territorios y experiencias, y la sistematicidad. Las decisiones de 
representación fotográfica a las que se optó, buscan responder a cada tipo de territorio de los que se generan a 
partir de la vía: el territorio interior del recorrido expreso y el territorio exterior del recorrido lento, transversal o 
paralelo a la autopista, en sus inmediaciones. De allí la gran diferencia del tipo de imagen producida, cada una 
específica a un tipo y capacidad de percepción, pudiéndose comparar la imagen fija usada para registrar los 
paisajes adyacentes con la imagen-movimiento, usada para representar los tránsitos a alta velocidad y en des-
atención a los signos del territorio. La diferencia entre el tipo de imágenes producidas deja en evidencia el pro-
blema principal del paso de la vía expresa por la ciudad: la segregación entre el territorio del tránsito expreso y 
el territorio que intenta lidiar con las estructuras que lo permiten y una confrontación inevitable entre ellos en 
términos de escala, velocidad, detalle perceptual, fluidez y posibilidades de operación. En este sentido, también 
el contraste entre la imagen-movimiento como modo de representación para el tránsito vial y la imagen fija para 
representar el territorio de tránsito lento al exterior inmediato de la vía, también da cuenta de esta problemática 
escisión entre el adentro y el afuera. La segregación como característica principal de la autopista y la posibilidad 
de estructuras urbana capaces de ocupar ese límite actuando consecuentemente hacia el interior y hacia el 
exterior, de manera diferenciada y respondiendo a la necesidad de continuidad o de detalle que sea específica 
a cada lado. En resolver esta escisión, que se expresa reiteradamente en el conjunto de representaciones des-
arrolladas, parece reposar una posible solución a la perniciosa presencia de una estructura que, sin embargo, 
produce potente paisaje urbano. 
 
BIBLIOGRAFÍA 
 
ABBAGNANO, N. (1974). Diccionario de filosofía. Ciudad de México: Fondo de Cultura Económica. 
ALLARD, P. (2003). How to implement an urban highway concession: a case study on the design implications of 
the Chilean Urban Highays Program. (PhD. Tesis de Doctorado dirigida por Alex Krieger). Cambridge: Harvard 
University.     
ANSTEY, T., GRILLNER, K., & HUGHES, R. (2007). Architecture and autorship: introduction. Londres: Black 
Dog. 
APPLEYARD, D., MYER, J. R., Y LYNCH, K. (1964). The view from the road. Cambridge: MIT Press. 
ASISTECSA, Y CHILE-MINISTERIO DE OBRAS PÚBLICAS. (2002-2004). Sistema Oriente Poniente-Diseño 
Geométrico.  Santiago, Chile: Ministerio de Obras Públicas. 
BANHAM, R. (1971). Los Angeles: the architecture of four ecologies. 
BORDEN, I. (2006). Drive: Urban experience and the automobile. Universidad de Westminster (digital) 
CERDÀ, I. (1867). Teoría General de la Urbanización y aplicación de sus principios y doctrinas a la reforma y 
ensanche de Barcelona. Madrid: Imprenta Española. 
CORTÉS MORATÓ, J., Y MARTÍNEZ RIU, A. (1998). Diccionario de filosofía: conceptos, autores, textos     
Deleuze, G. (1968). Diferencia y repetición (M. S. Delpy y H. Beccaece, Trad.). Buenos Aires: Amorrotu. 
DELGADO, M. (1999). Ciudad liquida, ciudad interrumpida: la urbs constra la polis. Medellín: Universidad de 
Antioquia. 
DUSAN DUJISIN QUIROZ INGENIERO CONSULTOR. (1995). Estudio de prefactibilidad, Construcción 
Autopista Costanera Norte: Análisis de alternativa utilizando ejes Santa María - Bellavista - Artesano. Sector 
Recoleta-independencia. Santiago, Chile. 
ECHENIQUE, M. (2001). Mobility and space in metropolitan areas. En AA.VV. (Ed.), Cities for the new 
millenium. Londres: Spoon 
ECHENIQUE, M. (2006b). Las vías expresas urbanas: ¿qué tan rentables son? En A. Galetovic (Ed.), Santiago: 
dónde estamos y hacia dónde vamos. Santiago, Chile: Centro de Estudios Públicos 
HALPRIN, L. (1966). Freeways. Nueva York: Reinhold. 
HARVEY, D. (1990). La condición de la posmodernidad. Buenos Aires: Amorrotu. 
HARVEY, D. (1999). The urban experience. Nueva York: John Hopkins University Press. 
HURTADO, C. (2008). Perspectivas y proyecciones de las autopistas urbanas en Santiago. En P. ALLARD Y M. 
ANINAT (Eds.), TAG: la nueva cultura de la movilidad (8-17). Santiago, Chile: Arte y Ciudad 
KOSHAR, R. J. (2008). Driving cultures and the meaning of roads. En C. Mauch y T. Zeller (Eds.), The world 
beyond the windshield. Roads and landscapes at the United States and Europe. Athens, OHio: Ohio University 
Press 
LAMM, R. (1999). Highway design anf traffic engineering handbook. Nueva York: McGraw Hill. 
LE CORBUSIER. (1942). Principios de Urbanismo (La Carta de Atenas, 1933) (J. R. Capella, Trad.). Barcelona: 
Ariel. 
LINAZASORO, J. I. (1984). Apuntes para una teoría del proyecto. Valladolid: Universidad de Valladolid. 
MECSA, CHILE-COMITÉ INTERMINISTERIAL DE INFRAESTRUCTURA, Y INECON. (1993). Síntesis 
ejecutiva: estudio de análisis sobre el desarrollo de la infraestructura de las regiones V, VI y Metropolitana ó 
Macro Zona Central: Marcial Echenique y Cía. - INECON. 
MERRIMAN, P. (2004). Driving places: Marc Augé, Non-places and the geographies of England's M1 Motorway. 
Theory, Culture and Society, 21(4/5), 145-167.   
PARROCHIA, J. (1979). Santiago en el tercer cuarto del siglo XX. Santiago, Chile: Departamento de 
Planificación Urbano-Regional, Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Chile. 
PAVEZ, M. I. (2003). En la ruta de Juan Parrochia beguin: Premio Nacional de urbanismo, Chile, 1996. 
Santiago, Chile: Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Chile. 
POPE. (1996). Ladders. Nueva York: Rice University School of Architectura. 
RUDOFSKY, B. (1964). Architecture without architects. Nueva York: Museum of Modern Art. 
SOLÀ-MORALES, I. (1996). Presente y futuros: arquitectura en las ciudades. En AA.VV. (Ed.), Presente y 
Futuro: arquitectura en las ciudades. Barcelona: Col·legi d'Arquitectes de Catalunya 
VENTURI, R. (1978). Complejidad y contradicción en arquitectura (A. Aguirregoitía, Trad.). Barcelona: Gustavo 
Gili. 
VESELY, D. (2004). Architecture in the age of the divided representation: the question of creativity in the 
shadow of production. Cambridge: MIT Press. 
VIELMA, J. I. (2010). Ciudad accidental: la distancia entre proyecto  experiencia en las autopistas urbanas. El 
caso de la Autopista Costanera Norte en Santiago de Chile. Pontificia Universidad Católica de Chile, Santiago, 
Chile.     
VITIELLO, V. (1999). Heidegger el último Dios (G. R. Lozada, Trad.). Buenos Aires: Jorge Baudino. 
WENTWORTH, R. (2001). The accident where I live (entrevista por Joe Kerr). En I. E. A. BORDEN (Ed.), The 
unknown city: contesting architecture and social space (386-405). Cambridge: MIT Press 
  
 
 
 
